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Abstract of DE3335923 

A hybrid drive arrangement for vehicles, in 
particular nnotor vehicles, has an electric 
machine (2) which can be fed from an electric 
energy store (7), if appropriate feeds back into 
it and is connected via a first switchable 
coupling (5) to a transmission (3) which drives 
at least one drive axle (6) of the vehicle and 
via a second switchable coupling (4) to a 
reciprocating piston internal combustion 
engine (1) which is connected in series to the 
electric machine. Here, the crankshaft of the 
reciprocating piston internal combustion 
engine is constructed without a flywheel and 
the flywheel mass which is required for 
compensating the unequal rotary force 
diagram of the reciprocating piston internal 
combustion engine (1) is essentially integrated 
into the rotor part (26) of the electric machine 
(2). According to the invention, the electric 
machine (2) also has an outer field component 
(27) which is held rotatably with respect to the 
fixed housing (35) and to the inner rotary 
component (26) which is mechanically 
connected to the couplings (4, 5), receives the 
field windings, and can be fixed to the fixed 
housing (35) by means of a brake device (28). 
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Eine Hybrid-Antriebsanordnung fur Fahrzeuge, insbeson- 
dere Kraftfahrzeuge, weist eine aus einem elektrischen 
Energiespeicher (7) speisbare und gegebenenfalls in diesen 
ruckspeisende elektrische Maschine (2) auf, die uber eine 
erste schaltbare Kupplung (5) mit einem wenigstens eine 
Antriebsachse |6) des Fahrzeugs antreibenden Getriebe (3) 
und uber eine zweite schaltbare Kupplung (4) mit einer zu der 
elektrischen Maschine in Reihe geschalteten Hubkolben- 
Brennkraftmaschine (1) in Verbindung steht. Dabei ist die 
Kurbelwelle der Hubkolben-Brennkraftmaschine schwung- 
radlos ausgebildet und die fur den Ausgleich des ungleich- 
fdrmigen Drehkraftdiagramms der Hubkolben-Brennkraft- 
maschine (1) erforderliche Schwungmasse ist im wesentli- 
chen in dem Lauferteil (26) der elektrischen Maschine (2) in- 
tegriert. Erfindungsgema& weist die elektrische Maschine 
(2) weiter ein gegenuber dem feststehenden Gehause (35) 
und dem mit den Kupplungen (4, 5) mechanisch verbunde- 
neninneren Lauferteil (26) drehbargehaltenes, die Feldwick- 
lungen aufnehmendes au&eres Feidteil (27) auf, das an dem 
feststehenden Gehause (35) mitteis einer Bremsvorrichtung 
(28)festlegbarist. 
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1 . ) Hybrid- Antriebsanordmmg fiir Pahrzeuge, insbesondere Kraftfahx- 
zeuge, mit einer aus einem elektrischen Energiespeicher speis- 

baren und gegebenenfalls in diesen ruckspeisenden elektrischen Ma- 
schine, die iiber eine erste schaltbare Kupplung mit einem wenig- 
Btens eine Antriebsachse des Pahrzeugs antreibenden Getriebe und 
iiber eine zweite schaltbare Kupplung mit einer zu der elektri- 
schen Maschii^in Reihe liegenden Hubkolben-Brennkraf tmaschine 
in Verbindung steht, wobei die Kurbelwelle der Hubkolben-Brenn- 
kraftmas chine schwungradlos ausgebildet ist xmd die ftir den Be- 
trieb erf orderliche Schwungmasse zTimindest teilweise im rotieren- 
den Teil der elektrischen Maschine integriert ist, dadnrch gekenn-- 
zeichnet, daB die elektrieche Maschine (2) ein gegentlber dem Test- 
stehenden Jlehause (35) imd dem mit den Kupplnngen (4t 5) mechanisch 
verbnndenen inner en Lauferteil (26) drehbar gehaltenes, die Peld- 
vickixingen aufnehmendes aiifieres Peldteil (27) aufveist, das an 
dem feststehenden Geh^use (35) mittels einer Bremsvozrrichtung (28) 
festlegbar ist. 

2. Hybrid- Antriebsanordnnng nach Anspmch 1, dadurch gekennzeichnet , 
dafl das Lauferteil (26) der elektrischen Maschine (2) nnr mit ei- 
nem zum Ausgleich des ungleichformigen Drehkraf tdiagramms der Hubr 
kolben- Br ennkraf tmaschine (1) ausreichenden Tragheitsmoment aus- 

. gebildei; ist. 
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3. Hybrid-Antriebsanordimng nach Anepruch 1 oder 2, dadurch ge- 
kennzelchnet y daS das Peldtell (27) der elektrischen Maschine 
(2) als eine das LSuferteil (26) konzentrisch timgebende Ring:- 
hillse mit einem gegenilber dem LSuferteil verbal tnismaBig groBen 
Tr^gheltsmoment ausgebildet ist. 

4. Hybrid- Antriebsanordnung nach einem der Anspriiche 1 bis 5, da- 
durch gekennzeichnet 9 dafi die elektrische Maschine (2) als Asyn- 
chroninaschine mit in dem Peldteil (27) angeordneten Feldwicklim- 
gen tmd mit einer an dem Latiferteil (26) vorgesehenen KurzschluB- 
wicklung ausgebildet ist. 

5i. Hybrid- Antriebsanordnung nach einem der Ansprtiche 1 bis 5, da— 
durch gekennzeichnet , dafl die elektrische Maschine (2) als Syn- 
chron- oder Gleichstrommaschine mit Jewells dem Lauferteil (26) 
uhd denr Peldteil (27) zugeordneten Wicklttngen und mit getrennten 
Schleifring- bzw. Kollektoranordiiungen (32, 33) zur Stromzu- 
bzw- -abfuhr ausgebildet ist. 

6^ Hybrid-Antriebsanordnung^ nach einem der Anspriiche 1 bis 5, ge- 
kennzeichnet durch eine zentrale elektronische Regeleinrichtung 
(11), die aufgrund ihr zngefiihrt.er Steuer- -und Istwertsignale 
den KupplTingen (4, 5) sowie den Antriebsmaschinen (I, 2) und 
der Bremsvorrichtung (28) zugeordneten Stellgliedern (I4, 15; 
16; 31; 17f 18; 29, 30) Steuersignale zufiihrt. 

7. Hybrid- Antriebsanordnung nach einem der Anspriiche 1 bis 6, da- 
durch gekennzeichnet , daB das Peldteil (27) der elektrischen 
Maschine (2) beim Abbremsen des Pahrzeugs durch ent^rechende 
Feldregelung und Betatigung der Bremsvorrichtung (28) wahlwei- 
se zur rein elektrischen oder auch teils elektrischen und teils 
mechanischen Speicherung der kinetischen Energie des Pahrzeugs 
beauf schlagbar ist. 
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8. Hybrid- Antrlebsanordnung nach Anspruch 7 9 dadtirch gekenn*- 
zelchnet, daS elne bei BetStlffun^ des Sremspedals (I9) aus- 
losbare Torrichttmg (31) ztir selbsttStigen Rtiokschaltung 
des Getriebes (3) in eine niedrigere Gangs tufe vorgesehen 
ist* 

9* Hybrid-Antriebsanordnung nach einem der Anspruohe 1 bis 8, 

dadurch. gekennzeichnet , daB eine dritte schaltbare Eupplung (40) 
zuar Verbindung des inneren Lauferteils (26) mit dem SiiBeren 
Feldteil (2?) vorgesehen ist. 

10, Hybrid-Antriebsanordnxing nach Anspruch 9, dadurch gekennzeich- 
' : net, daB die dritte schaltbare Kupplung (40) in Abhangigkeit 
von den Betriebszustand der Brennkraftmas chine (I) kennzeich- 
nenden . GroBen zur Verringerung der Ungleichf onnigkeit des 
Brennkrartmaschinenantriebs einriickbar ist. 

11 ♦ Hybrid-Antriebsanordnung nach Anspruch 10, dadurch gekennzeich- 
net, daB- die dritte schaltbare Kupplung (40) in Abhangigkeit von 
der Drehzahl und der Belastung der Brennkraftmas chine (1) in der 
Weise einruckbar ist, daB sie bei TTnterschreitxuag vorgegebener 
Drehzahlgrenzen, die mit steigender Belastung der Brennkraftma- 
schine ansteigen, zu^eschaltet wird. 

12. Hybrid-Antriebsanordnung nach Anspruch 10, dadurch gekennzeich- 
net, daB die dritte schaltbare Zupplung (40) in Abhangigkeit von 
Signalen eines den ITngleichf ormigkeitsgrad des Brennkraf tmaschi- 
nenantriebs erf assenden Sensors einriickbar ist. 

13« Hybrid- Antriebsanordntmg nach Anspruch 10 - 12, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB ein Zeitglied vorgesehen ist, das das Einriicken 
der dritten schaltbaren Kupplung erst nach Ablauf einer vorge- 
. gebenen Zeitspanne ermoglicht. 
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Hybrid-Antriebeanordniing: 



Die Erfindunff bezieht sich auf eine Hybrid-Antriebsanordnimg fiir 
Pahrzeuge, insbesondere Kraf tf ahrzeuge , gemSB dem Oberbegriff des 
Patentanspruchs 1 . 

Eine Hybrid- Antriebsanordnimg dieser Baiiart ist beispielsweise aus 
der DE-OS 29 43 554 * bekannt • Diese Anordiitmg zeigt gegeniiber anderen 
bekannten Hybrid-Antrieben einen geringeren Bauaufwand sowie eine 
bessere Einsetzbarkeit und Regelbarkeit . Dadurch, dafl die Brennkraft- 
inaschine bei dieser Anordnung ohne Schwungrad ausgebildet und die 
fiir ihren Betrieb erf orderliche Schwungmasse integraler Bestandteil 
der rotierenden Massen des elektrischen Antriebes sein soli, ergibt 
sich nicht n\rr eine fiir das Beschleunigen und- fiir den Energieverbrauch 
dea Gesamtfafcrzeugs vorteilhafte Gewichtsreduzierung, sondern auch 
die Moglichkeit, die Brennkraftmas chine wahrend der Fahrt in geeigne- 
ten Betriebsphasen periodisch ab- und.wieder zuzuschalten, wodurch 
weitere Kraft stoffreduzierungen ermoglicht werden, Durch die schwung- 
radlose Ausbildung der Zurbelwelle der Brennkraftmas chine bleibt diese 
zujn einen nahezu xmverzogert stehen, wenn die Trennkupplung zwischen 
Bre nnkr aftmas chine und Elektromaschine auBer Eingriff gebracht wird, 
imd zum anderen kann sie durch Viederankuppeln an den rotierenden 
Teil der Elektromaschine aufgrund ihrer geringen Massen im wesentli- 
chen ruckfrei wieder angeworfen werden. Das Zusammenarbeiten der 
elektrischen und der Brennkraftmas chine erfolgt dariiberhinaus effekti-. 
ver und spontaner. 
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Die der vorliegenden Erfindung zugxundeliegende Aufgate besteht 
nun darin, ausgehend von dieser bekannten Hybrid-Antriebsanord- 
nung eine Weiterbildoing vorzuschlagen, die trotz Auf reohterhal- 
txang der Spontaneitat der Brennkraftmas chine durch ent spire chende 
Ausbildung der elektrischen Maschine zusatzliche Vorteile insbe- 
sondere hinsichtlich der Speicherung der kinetischen Pahrzeugener- 
gie bei Pahrzeugabbremstiiigen sowie des Einsatzes dieser gespeicher- 
ten Energie fair Antriebszwecke aufweist. 

Die Losxmg dieser Aufgabe ergibt sioh gemaB deim kennzeichnenden 
Teil des Patentanspruchs 1 . Erf in dxmgs gemaB ist also nicht nur das 
Lauf erteil drehbar- gehalten., sondern auch das die Peldwicklungen 
aufweisende Standerteil soli gegenuber dem f eststehenden Gtehause 
und dem Lauferteil drehbar gehalten sein, wobei das Peldteil bei 
Bedarf mittels einer besbnderen Bremsvorrichtung mit dem fest- 
stehenden Gehause gekuppelt werden kann,. Dadurch wird es moglich, 
das Lauferteil hinsichtlich seines Tragheitsmomentes so auszubil- 
den, dafi es gerade den Ausgleich des ungleichf ormigen Drehkraft- 
diagramms der im iibrigen schwungradlosen Hubkolben-Brennkraftmas chi- 
ne bildet, da 6 also das Schwungrad der^ Brennkraftmas chine durch das 
Lauferteil der elektrischen Maschine dargestellt wird. Auf der an- 
deren Seite kann das drehbar gehaltene Peldteil, das e in gegenuber 
dem Lauferteil wesentlich groBeren Tragheitsmoment aufweisen soil, 
zur wirlcungsvollen mechanischen Rlickspeicherung kinetischer Ener- 
gie beim Pahrzeugbremsbetrieb herangezogen werden, Weitere zweck- 
maBige Ausgestaltungen der erfindTingsgemSBen Anordnung ergeben 
sich gemaB den TTnteranspruohen. 

In der Zeichnung^ sind zwei Ausfiihrungsbeispiele der Erf indung darge 
.stellt, die im f olgenden naher erlauteirt werden. Dabei zeigen 

Pigur 1 ein schematisches Blookschaltbild einer ersten 

Ausftihrungsform der erf indungsgemaBen Hybrid-An- 
triebsanordirong und 

Figur 2 in einem Ausschnitt eine zweite Ausftihrungsform 
der erfindungsgemsiBeh Hybrid-Antriebsanordnung. 
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In der Figux 1 der Zeichnung ist die Hubkolben-Brennkraftmaa chine 
mit 1 , die elektrische Maschine mit 2 "und eine tiber ein Getriebe 3 
angetriebene Achse des Falirzeugs, das vorzugsweise durch edLn Kraft- 
fahrzeug gebildet sein kann, mit 6 beziffert. Die Lauferwelle 36 
der mit einem elektrischen Energiespeicher 7 elektriach verbundeiien 
elektrischen Maschine 2 ist iiber eine erste schaltbare Kupplung 5 
mit dem ttbersetzoingsgetriebe 5 damit mit der angetriebenen 

Achse 6 sowie iiber eine zweite schaltbare .Kupploing 4 mit der im 
iibrigen schwungradlos ausgebildeten Kurbelwelle der Brennkraf tma- 
schine 1 verbunden. ITach den betriebliohen Erf ordemissen und/oder 
dem Wtinsch des Pahr zeugf iihre r a konnen die beiden schaltbaren Zupp- 
lungen 4 5 mittels der nur schematisch angedeuteten Stellglie- 

der 17 und 18 in bzw. aiiSer Eingriff gebracht werden. Mit Yorteil 
konnen dabei elektro-pneumatische Stellglieder 18 eingesetzt wer- 
den, die iiber Magnetventile 17 oder dgl. angesteuert werden. 

Da die Kiirbelwelle der Brennkraftmas chine 1 ohne das sonst iibliche 
Schwrmgrad ausgebildet ist, wird die fiir den Betrieb der Brennkraft- 
mas chine nnd insbesondere fiir den Ausgleich des ungleichformigen Breh— 
kraftdiagrasms erforderliche Schvungmasse im wesentlichen durch den 
mit 26 bezeichneten LS^uferteil der elektrischen Maschine 2 gebildet. 
Die schwungradlose Ausbildung der Brennkraftmas chine 1 bedeutet nun, 
dafl diese infolge ihrer geringen Masse sehr schnell und ruckfrei aus : 
dem Stillstand heraus auf eine bestimmte Brehzahl beschleunigt wer- 
den kann, also sehr spontan reagiert. Andererseits bleibt sie bei 
Leerlast iind Fortfall der wirksamen Schwungmasse selbst bei einge- 
schalteter Ziindxmg und auareichender Kraf tstof f zufuhr nahezu ixnver- 
zogert stehen, wenn die zweite schaltbare Kuppl\mg 4 ausgeriickt wird. 
Das gilt jedenfalls fiir Motoren mit nicht dauemd positivem Dreh- 
kraf tdiagramm.. Bei Motoren mit dauemd positivem Drehkraf tdiaigrajnm, 
zum Beispiel bei Sechszylinder-Motoren, miissen dagegen zusatzliche 
MaBnahmen ergriffen werden, wie beispielsweise eine XJnterbrechung 
der Kraf tstof fzufuhr, tun den Motor zum Stillstand zu bringen. Ein 
Nichtabschaiten der Ziindung wahrend des Stillsetzvorganges hat da- 
bei den Yorteil, f»a B keine unverbrannten Kraf tstof fanteile oder 
hohere Schadstof femissionen erzeugt werden. • ' .. 
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Dai3 Peldteil der elektrischen Maschine 2 ist in der Zeichnung mit 
27 bezelchnet und soil sowohl gegenixbBT dem f eststehenden Gehau*- 
se 35 als auch gegeniiber dem LSuferteil 26 drehbar gehalten eein. 
Zu diesem Zweck ist das Peldteil 27 auf der Lauferwelle 36 mittels 
Walzlagern 34 gelagert. Eine mit 28 angedeutete Bremsvorrichttuag, 
die z.B« aus einer mittels eines hydraulischen Stellantriebs 29 
betatigbarea Lame llenkupp lung bestehen kann, dient zur wahlveisen 
Pestbremsxuag des Peldteils 27 an dem f eststehenden Gehause 35, Mit 
30 ist dabei eine die hydraulische Stellvorrichtung 29 steuernde 
Ventilvorrichtiing angedeutet. 

Das Lauferteil 26 der elektrischen Maschine 2 kann^wie in der Zeich- 
nung angedeutet ist, eine Stromzu- bzw. abfuhr liber Schleifring- 
bzw. Kollektoranordnungen 32 aufweisen, wie dies z.B. bei Synchron- 
maschinen und Gleichstrommaschinen liblich ist. Dem Peldteil 27 ist 
dann eine gesonderte Schleifring- bzw. Kollektoranordnung 33 zuge- 
ordnet. Eine Steuervorrichtung 16 iibernimmt die Steuerung des Strom- 
flusses von bzw. zu den Wicklungen. 

Es ist jedoch auch ohne weiteres moglich, das Lauferteil der elek- 
trischen Maschine 2 ohne Kollektor- bzw. Schleif ringanordnxmgen 
auszubilden, wie etwa bei Asynchronmaschinen mit Kafiglaufer oder 
bei Synchronmaschinen mit wicklungslosem Laufer (z.B. Heteropolar- 
maschinen) • 

Um das Zusammenspiel der einzelnen Stell-, Schalt*- und Steuerglie- 
der aufeinander abzustimmen und miteinander zu koordinieren, ist 
eine zentrale elektronische Eegeleinrichtung 11 vorgesehen, die im 
Ausfuhrungsbeispiel lediglich schematisch angedeutet ist.. Diese zen- 
trale elektronische Eegeleinrichtung fiihrt entsprechend den ihr zu- 
gefiihrten Steuersignalen lind/oder Istwert- bzw. Sollwert-Signalen 
den einzelnen Stell- und Steuergliedern der beiden Antriebsmaschi- 
nen 1 und 2, sowie der schaltbaren Kupplungen 4 'ii^ad 5 die zu deren 
Betatigung bzw. Aussteuerung notwendigen Steuersignale zu. Heben 
den bereiiis aufgefiihrten Stell- und Steuergliedern, nSmlich der 
Steuervorrichtimg 16 zur Regelung der Stromzuftihr zu den Wicklun- 
gen clpes Lauferteils 26 und des Peldteils 27 sowie den Stell- und 
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Steuergliedern 29, 30 der Bremsvorrichtung 28 sowie den Stell- 
gliedern 17, 18 der beiden schaltbaren Kuppltmgen 4 und 5 sind 
dies vor allem auch eine Steuervorrichtnng 15 ziar Steuerung ei- 
ner die Kraft s toff zufuhr aus einem Kraf tstof fbehalter 23 vor- 
nehmenden Kraf tstof fzufiihreiiirichtimg I4 der Hubkolben-Brennkraf t- 
inaschine 1. Dabei kann die Krafts toff zufiihrvorrichtung I4 bei- 
spielsweise diirch einen Tergaser oder eine Kraf tstof feinspritz- 
vorrichtung gebildet sein. 

Das Anfahren des mit der in der Zeichnimg gezeigten Hybrid-An- 
triebeanordnung ausgeriisteten Fahrzeuges kanin nun in bekannter. 
Weiee ausschlieBlich mit Hilfe der elektrischen Maschine 2 erfol- 
gen, wozu ztmachst die zweite echaltbare Kupplung 4 durch entspre- 
chende SteuerungsmaBnahmen ausgeriickt wird . In dies em rein mot ori- 
achen Betrieb der elektrischen Maschine 2 wiirde die Bremsvorrich- 
tiing 28 z\ir Pestbremsung des Feldteils 27 an dem Gehause 55 be- 
tatigt werden, Je nach Art der eingesetzten elektrischen Maschine 
sowie der gewahlten Regeltmgsart - eine Peldregelung oder kombini ar- 
te Anker/Peldregelnng - werden wahrend des Anf ahrvorganges entwe- 
der nur die zweite schaltbare Kupplung 4 oder zusatzlich auch die 
erste schaltbare Kupplung 5 auBer Eingriff gebracht. Im ersten Pall 
ist die elektrische Maschine 2 iiber die in Eingriff befindliche 
erste schaltbare Kupplung 5 sowie das Getriebe 3 mit der Antriebs- 
achse 6 verbunden, so daB sie, ausgehend vom Stillstand, unter Last 
hochlaufen muB, Dies ist nur bei Vorliegen einer Ankerstrom- bzw. 
Ankerspannungsregelung moglich. Im zweiten Pall, wenn namlich bei- 
de schaltbaren Kupplungen 4, 5 ausgeriickt sind, wird allein die 
elektrische Maschine 2 aus dem Stillstand heraus hochgef ahren, was 
im Leer lauf erf olgt, da sie von der Antriebsachse 6 getrennt ist. 
In diesem Palle ist es auch moglich, die Brehzahl der elektrischen 
Maschine in bekannter Weise mittels einer reinen Peldregelung zu 
verstellen, wobei das Hochlaufen aus dem Stillstand ohne aiiBere 
Last als AnlaB vor gang erledigt werden kann. 

Wenn das Pahrzeug anschlieBend rein eiektrisch angetrieben werden 
soil, .wird nach Hochlaufen der elektrischen ^Maschine 2 die erste- 
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schaltbare Kupplung 5 in Eingriff gebracht und damit der Verbin- 
dung zwischen der Antriebsachse 6 und der als Motor arbeitenden 
elektrischen Maschine 2 hergestellt . Die gewiinschte Pahrgeschwin- 
digkeit des Pahrzeugs kann in gewohnter Weise durch Betatigung 
eines Pahrpedals 8 eingestellt werden, welches der zentralen 
elektronischen Regeleinrichtiing 11 iiber eine nur schematisch 
angedeutete elektrische Schaltvorrichtimg 20 ein der Pahrpedal- 
Auslenkung proportionales Steuersignal zufiilirt. Die zentrale 
elektronische Regeleinrichtung 11 bildet daraus ein entsprechen- 
des Stellsignal fur die Steuervorrichtung 16 der der elektrischen 
Maschine 2 zugeordneten Wicklungen. 

Der Antrieb des Pahrzeuges ausschlieBlich mittels der elektrischen 
Maschine 2 erfolgt mit Vorteil auf solchen Strecken, auf denen es 
aur geringe Emissionen und moglichst gerauschf reies Pahren ankommt, 
das heiBt zum Beispiel im innerstadtischen Verkehr, Der Einsatz ei- 
ner elektrischen Maschine bietet aber auch den bekannten Vorteil, 
be*i der Abbremsung des Pahrzeugs zumindest einen Teil der abzubremsen- 
den kinetischen Energie des Pahrzeugs in Porm elektrischer Energie 
in den Energiespeicher 7 zuriickzuspeisen. Das Bremspedal 19 des 
Pahrzeugs ist zu diesem Zweck in an sich bekannter Weise sowohl 
mit einem Hauptbremszylinder 21 eines ublichen hydraulischen Brems- 
systems des Pahrzeugs als auch mit einer elektrischen Schalteinrich- 
tung 22 verbunden, mit der bei Betatigung des Bremspedals iiber die 
zentrale elektronische Regeleinrichtung 11 eine Umsteuerung der 
El ektromas chine in ihren generatorischen Betrieb bewirkt wird. Der 
Hauptbremszylinder 21. und die elektrische Schalteinrichtung 22 sind 
dabei so aufeinander abgestimmt und ajigeordnet, dafl zunachst nux 
die elektrische Schalteinrichtung und erst spater der Hauptbrems- 
zylinder wirksam wird. Die elektrische Schalteinrichtung 22 kann 
dabei mit Vorteil so ausgestaltet sein, daB der elektronischen 
Schalteinrichtung 11 ein mit dem Druck des Bremspedals 19 zunehmen- 
des Steuersignal zugefiihrt wird, welches zunachst die Umsteuerung 
in den Generatorbetrieb bewirkt. 

Neben der rein e3e ktrischen Speicherung der kinetischen Energie 
des abzubremsenden Pahrzeugs im generatorischen Betrieb der elek- 
trischen Maschine 2 ist bei der erf indungsgemaBen Anordnung auch 
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. eine gemischte elektrische und mechanische Speicheriing moglich. 
Hierbei wird die Bremsvorrichtiinff 28 ausgeriickt und das Peld- 
teil 27 f das mit einem gegeniiter dem Lauferteil wesentlich gro- 
Beren Tragheitsmoment versehen ist, wahrend des Bremsbetriebs 
mit angetrieben, wobei das Peldteil als mechaziischer Speicher 
wirkt. Die Zupplung zwisohen dem LSuferteil 26 omd dem Peldteil 27 
wird dabei durch das elektrische Peld hergestellt. In diesem Pall 
wird also wenigstens ein Teil der kinetischen Pahrzeugenergie 
beim Abbremsen in dem als Schwiingrad wirkenden Peldteil 27 der 
elektrischen Maschine 2 rein mechanisch gespeichert, was gegen- 
iiber der rein elektrischen Speicherung. wesentlich wirkungsgrad- 
giinstigex^ ist. Auch die Riickfiihrung dieser so gespeiciaerten Ener- 
gie in die Antriebsachse 6 des Pahrzeugs ist nach TJmkehrung der 
Antriebsweise moglich xind mit sehr gut em Wirkungsgrad durchfiihr- 
bar. Dazu kann mit Yorteil vorgesehen sein, dafi bei Betatigung 
des Bremspedals 19 eine selbsttatige Riickschaltung des Getrie- 
bes 5 in einen niedrigeren Gang vorgenommen wird, damit fiir die 
mechanische Energieriickspeicherxing in das Peldteil 27 eine aus- 
reichende Drehzahldif f erenz zum Lauferteil 26 vorhanden ist. Dazu 
ist in der Zeichnung beispielsweise eine dem Getriebe 3 zugeord- 
nete Stellvorrichtimg 5I angedeutet, die von der elektronischen 
Regeleinrichtung 11 nach entsprechender Signalgabe durch das 
Bremspedal I9 zur Getrieberiickschaltung ansteuerbar ist. 

Wahrend bei anderen bekannten Schwungradspeicheranordnungen zur 
mechanischen Speicherung der kinetischen Energie des Pahrzeugs 
bei dessen Abbremsung in jedem Pall kontinuierlich veranderbare 
Getriebe erf orderlich sind, kann bei der erf indungsgemaBen Anord- 
nung auf ein solches, mitunter recht aufwendiges Getriebe gegebenen- 
falls . verzichtet werden. Insbesondere konnen hier auch herkommli- 
che serienmaBige Zahnradgetriebe verwendet werden, da die ent- 
sprechende Anpassung der Drehzahlen zwischen der Antriebsachse 
und dem Speicherelement hier durch entsprechende Peldsteuerung 
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vorgenommen werden kaim. Aus diesem Grunde konnen also bei 
der erfindungsgemaflen Antriebsanordnung alle bekannten Fatir- 
zeuggetriebe eingesetzt werden. 

Neben dem rein elektriechen Anfahren und Antrieb des Pahrzeugs 
bei ausgeriickter zweiter schaltbaren Kupplung 4 ist auch der 
Antrieb des Fahrzeugs zusatzlich oder alternativ mit Hilfe 
der Hubkolben-Breiinkraf tmaschine 1 moglich. Das Anwerfen der 
Hubkolben-Brennkraf tmaschine kann dabei in einfacher Weise 
durch Einriicken der schaltbaren Kupplung 4 vorgenommen werden, 
wenn die Lauferwelle 36 eine Mindestdrehzahl erreicht hat. Mit 
dem Einriicken der Kuppliing 4, was nach entsprechender Befehls- 
gabe des Fahrzeugha Iters oder aber auch ohne dessen besonderen 
Hinweis von der zentralen elektronischen Regeleinrichtung 11 
durchgefuhrt wird, muB gleichzeitig auch die Kraft stoffzufuhr 
der Br ennkraftmas chine durch entsprechende Ansteuerung der 
Krartstoffzufuhrvorrichtung 14 iiber die Steuereinrichtung 15 
und gegebenenfalls die Ziindung der Brennkraftmas chine zugeschal 
tet werden. Da die Brennkraf tmaschine 1 nur eine sehr geringe 
Schwungmasse aufweist, kann sie sehr schnell gestartet und auf 
die Drehzahl der Lauferwelle 36 beschleunigt werden. Je nach 
den Anf orderxmgen der gef ahrenen Strecke und der Umwelt hat 
der Pahrzeugfiihrer nun die Moglichkeit, nach Bedarf oder nach 
Vunsch entweder gleichzeitig die Brennkraf tmaschine 1 und die 
dazu in Heihe liegende elektrische Maschine 2 als Antriebsma- 
schine heranzuziehen oder auch n\ir mit einer der beiden Maschi- 
nen als Antriebsmas chine zu fahren. Pur den Betrieb nur mit 
der Brennkraf tmaschine zeigt sich dabei der Vorteil der rela- 
tiv kleinen Schwungmasse des Lauferteils der elektrischen Ma- 
schine, dessen Tragheitsmoment im wesentlichen demjenigen eines 
herkommlichen Motorschwungrades entspricht. Dies sichert eine 
ausreichend gute Spontaneitat der Brennkraf tmaschine, die ins- 
besondere bei instationaren Betriebszustanden besonders ge- 
fragt ist. 
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Bei Pahrten auf Steigrungen und/oder bei Beschleunigungsphasen 
kaim die elektriache Maschine 2 in bekannter Weise elektromo- 
torisch Tinter Drehmomentaddition, das heiBt als gleichzeitig 
wirkender Antriebsmotor betrieben werden. Auf Gefallestrecken 
tind/oder bei Terzogertmgsphasen, insbesondere bei Bremsbetrieb, 
kaim die elektrische Maschine dagegen als Generator zxir elektri- 
schen Einspeisoing in den Energiespeioher 7 omd gegebenenfalls 
zusStzlich als mechanischer Speicher durch Speicherxmg von ki- 
netischer Energie in dem sich drehenden Feldteil 27 verwen- 
det werden • 

Kit Vorteil ist es waiter moglich, das der Br ennkraftxnas chine 1 
sowie der elektrischen Maschine 2 zugeordnete gemeinsame Pahrpe- 
dal 8 so auszubilden, daB innerhalb eines ersten Betatigiingsbe- 
reiches I nur die eine der beiden Maschinen als Antriebsmas chine 
wirksam ist und daB innerhalb eines daran anschiieBenden zweiten 
Betatigungsbereiches II entweder die andere oder beide Maschinen 
gleichzeitig als Antriebslnaschinen herangezogen werden^ Dazu ist 
das Pahrpedal 8 im Aus f iihjrungsb ei spi el mit einer schematisch ange- 
deuteten elektrischen Schaltvorrichtung 20 ausgeriistet, deren Aus- 
gangssignale der elektroni schen Regeleinrichtung 11 als Steuersigna- 
le zugefiihrt werdai . Die zwei vorerwahnt.en Betatigungsbereiche des 
Pahrpedals 8 konnen dabei so gewahlt sein, daB im Betatigungsbe- 
reich I nur die elektrische Maschine 2 als Motor wirksam ist und 
im Betatigungsbereich II sowohl die Brennkraf tmaschine als auch 
die elektrische Maschine motorisch wirksam sind. TJm die Variations- 
moglichkeiten bezxiglich des Einsatzes der Brennkraftmas chine und 
der elektrischen Maschine noch besser ausnutzen zu konnen, kann 
auch ein manuell betatigbarer elektrischer Lastsystem-Umschalter 15 
vorgesehen sein. Dieser Lastsystem-Umschalter 15 ist mit der zentra- 
len elektronischen Regeleinrichtung 11 verb\inden, wobei durch seine 
Betatigung die Zuordnung des ersten Betatigungsbereiches I des Pahr- 
pedals 8 zur Brennkraftmas chine 1 bzw. zur elektrischen Maschine 2 
vertauscht wird. Badurch wird in einfacher Weise die Moglichkeit 
eroffnet, das Pahrzeug im Bedarfsfalle in den jeweiligen Betriebs- 
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bereichen mit der oeveils anderen Maschine allein zu betrei- 
ben, z.B. zum leisen Portfahren aus Schlafstatten mit der 
elektrischen Maschine oder bei Urlaubsbetrieb niar mit der 
Brennkraftmaschine, wobei die elektrische Maschine dann niir 
noch den Anlasser iznd die Lichtmaechine bildet. 

Soli das Pahrzeug zxinachst nur mit der Brezmkraftmas chine 1 be- 
trieben werden, dann wird diese in der Weise gestartet, daB bei 
zunachst ausgeriickten schaltbaren Kupplungen 4 und 5 di© elektri- 
sche Maschine 2 aoif eine Mindestdrehzahl beschleunigt wird und 
daB danach bei eingeschalteter Ziindung sowie zugeschalteter 
Kraftstoffzufiihrvorrichtung 14 die zweite schaltbare Kupplung 4 
in Eingriff gebracht wird, wodurch die Brennkraftmas chine 1 an- 
gewor fen wird. Venn die Brennkraf tmaschine 1, wie eben geschil- 
dert, bei stillstehendem Pahrzeug angelassen wird, ist es - zu- 
mi.ndest bei Bins at z eine & mechanise hen Schaltgetriebes - erf or- 
derlich, die erste schaltbare Eupplxmg 5 als Anfahrkupplung aus- 
zubilden, xim das Pahrzeug aus dem Stillstand heraus durch ent- 
sprechend sanften Eingriff der Kuppltmg beschleunigen zu konnen. 
Mit Vorteil wird dabei die erste schaltbare Kuppliing 5 als elektro- 
nisch regelbare Anfahrkupplung ausgebildet, Bazu ist getriebe- so- 
wie maschinenseitig jeweils beiderseits der Kupplung 5 je eine 
Brehzahl-Erfassungsvorrichtting 9 hzw. 10 vorgesehen, deren MeB- 
signale zusammen mit einem von dem Fahrpedal 8 herleitbaren Last- 
signal der zentralen elektronischen Regeleinrichtung 11 als Istwert 
isugefuhrt werden. Die elektronisch© Regeleinrichtung 11 bildet daraus 
geeignete Stellsignale fiir die Beauf schlagung der Stellglieder 1? 
und 18 zur Betatigung der ersten steuerbaren Kupplung 5, die auch 
bei der Betatigxing eines dem Getriebe 5 zugeordneten Getriebeschalt- 
bzw. Vahlhebels 12 verwendet werden konnen, urn so die beim Schalten 
erforderlichen Kupplungsbetatigungen zu automatisieren* 

Die durch die schwungradlose Ausfiihrung der Brennkraf tmaschine 1 be- 
grundeten spontanen Reaktionen auf ReglungsmaBnahmen machen sich be- 
sonders vorteilhaft auch dann bemerkbar, wenn die Brennkraf tmaschine 
bei fahrendem Fahrzeug zwecks Kraf tstof fverbrauchssenkung in Abhangig- 
keit Von Betriebsparametern des Fahrzeugs periodisch ab- und wieder 
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zugeschaltet wird. Mit Vorteil kann namlich in solchen Betriebs- 
zustanden, in denen die zvischen den beiden Kupplungen 4 und 5 
konzentrierte Schwungmasae der elektrischen Maschine mit einer 
oberhalb einer Mindestdrehzahl liegenden Drehzahl umlauft aind 
in welchen die Brennkraf tmaschine das Fahrzeiig nicht antreibt, 
beispielBweise im Schubbetrieb, zmnindest die zweite schaltbare 
Kupplnng 4 zwischen Brennkraf tmaschine 1 und elektrischer Maschi- 
ne 2 auBer Eingriff gebracht werden* In diesem Fall bleibt die 
schwtingradlose Brennkraf tmaschine nahezu unverzogert stehen, wah- 
rend die kinetische Energie der dnrch die drehenden Teile der 
elektrischen Maschine 2 gebildeten Drehmassen erhalten bleibt. 

In diesem Znstand Unterbricht die zentrale elektronische Regel- 
einrichtung 11 zusammen mit dem Ausriicken der zweiten schaltbaren 
Kupplung 4 anch die Kraf tstof f zufuhr xind gegebenenfalls die Ziin- 
dung und schaltet auch die elektrische Maschine 2 elektrisch vom 
elektrischen Energiespeicher 7 ab. Palls die Drehzahl der LSuf er- 
welle 56 xinter die vorerwahnte Mindestdrehzahl abzusinken droht, 
kann entweder die zweite schaltbaire Kupplung 4 un.ter gleichzeiti- 
ger ZuschaltTing der Kraf tstof f zufuhr und eventuell der Ziindung 
eingeriickt werden, vodxirch die Brennkraf tmaschine 1 VQ.eder gestartet 
vird. Es ist auch dezikbar, vShrend dleser Betriebsphase nicht nur. 
die zweite schaltbare Kupplung 4» sondern zusatzlich zu dieser, 
etwa bei Absiiiken der Drehzahl xmter einen vorgegebenen zweiten 
Drehzahiwert , auch die erste schaltbaae Kupplung 5 in Eingriff zu 
bringen, sofem eine ausreichende Fahrgeschwindigkeit vorliegt. TTm 
sicherzustellen^ dafl die Brennkraf tmaschine 1 jederzeit wieder ge- 
startet werden kann, konnte erf orderlichenf alls , d.h. beim Abfall 
der Drehzahl der Lauferwelle 36 unter den oben erwahnten ersten 
Mindestwert , die elektrische Maschine 2 erneut als Motor zum An- 
trieb des Lauferteils 26 bei ausgeriickten Kupplungen 4, 5 heran- 
gezogen werden. Da dazu relativ wenig Energie benotigt wird, konnen 
hierbei auch langere Stillstandsphasen des Fahrzeugs unter Gewahr- 
leistung jederzeitiger Wiederanwurfbereitschaf t der Brennkraf tma- 
schine iiberbruckt werden. 
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Der Yorgan^ dee Aua- und Wiedereinschaltens der Brennkraf tmaschi- 
ne 1 kann insbesondere dadurch vorgenommen werden, daB die zweite 
und gegebenenfalls auch die erste schaltbare Kuppliing 4 bzw. 5 
selbsttatig von der zentralen elektronischen Reffeleinrichtxmg 11 
ausgeriickt werden und die Brennkraf tmaschine gegebenenfalls duxch 
Sperren der Kraf tstof f zufiihr ausgeschaltet wird, wenn das Pahr- 
pedal 8 wahrend der Betriebszeit des Pahrzengs nicht betatigt wird, 
und daB die zweite schaltbare Kupplung '4 wieder in Eingriff ge- 
bracht und die Kraftstof f zufuhr wieder hergestellt wird, wenn das 
Pahrpedal. 8 nach dieser Stillstands- oder Schubbetriebszeit wieder 
betatigt wird. 

ZweckmaBigerweise wird der- Energieinhalt des elektrischen Energie- 
speichers 7 kontinuierlich iiberwacht und beispielsweise iiber eine 
Anzeigevorriohtung 24 dem Pahrzeugfiihrer signalisiert • tJber die 
zentrale elektronische Regeleinrichtung 11 ist es moglich, zum 
Belspiel in den Betriebsphasen in denen das Fahrzeug auss.chlleBlich 
mit der Elektromaschine angetrieben wird, bei Absinken des Energie- 
inhalt s auf eineh Mindestwert selbsttatig die Brennkraf tmaschine 1 
zuzuschalten. In diesem Fall muB die elektrische Maschine 2 aus 
ihrem motorischen Betrieb herausgesteuert und je nach Anforderun- 
gen der Pahrstrecke entweder zur erneuten Aufladung des Energie- 

speichers 7 in den generatorischen Betrieb umgesteuert oder aber 
elektrisch vom elektrischen Energiespeicher J abgetrennt werden. 
Die kontinuierliche tJberwachxmg des Energieinhaltes des elektri- 
schen Energiespeichers ist wichtig, weil die elektrische Maschine 
nicht nur als Antriebsmaschine, sondern insbesondere auch als Anlafl- 
maschine fiir die Brennkraf tmaschine benotigt wird und zumindest die 
dazu erf orderliche Energie standig vorhanden sein muB. 

Yon Yorteil ist es weiter, wenn der Treibstof fvorrat im Krafts toff - 
behalter 23 kontinuierlich uberwacht und in einer Anzeigevorrioh- 
tung 25 angezeigt wird. Bei dessen Absinken unter einen vorgegebenen 
Mindestwert konnte die Brennkraf tmaschine unter Ausrucken der zwei- 
ten schaltbaren Kupplung 4 abgeschaltet und die elektrische Maschi- 
ne 2 in den motorischen Betrieb ztim Antrieb des Pahrzeugs lungesteu- 
ert wetden. 
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Beziiglich der bei der erf indungsgemaBen Antriebsajiordnung ver- 
wendeten elektrischen Masohine laBt sich allgemein sagen, daB 
mit dieser ein sogenannter 4-Quadrant en-Be trieb moglich ist. 
In Abhangigkeit von der Dif f erenzdrehzahl zwischen dem Sufleren 
Peldteil 2? und dem inneren Laufertell 26, wobei sich die.Dreh- 
zaJkil des axxfleren Peldteils 27 aus der rein mechanischen Dreh- 
zahl des als Schwungrad \amlaufenden Peldteils und der elektri- 
schen Pelddrehzahl zusammensetzt , isrgeben sich dabei Jeweils fiir 
den motorischen und den generatorischen Antrieb ein Vorwarts- 
und Rilckwartsbetrieb. Bei ausreichend groBer elektrischer Kom- 
ponente kann also ein Riickwartsantrieb rein elektrisch ausge- 
legt werden, so daB der sonst in dem Getriebe 3 - sei.es nun ein 
abgestuftes oder ein stufenloses Getriebe, - vorzusehende Riick- 
wartsgang entbehrlich wird. 

Ein Yorteil der erf indungsgemafien Hybrid- Antriebsanordnung zeigt 
sich insbe sonde re wahrend des Bremsbetriebs des Pahrzeugs, bei- 
spielsweise- auf iSngeren Gef alias trecken, in denen die Brems- 
wirkung der Antrieb smotoren zur TTnterstiitzung der eigentlichen 
Pahrbremsanlage des Fahrzeugs herangezogen werden kann« Um diese 
Moglichkeit des Motorbremsens auch ohne die Betatigung des Pahr- 
bremspedals zu erhalten, ist es denkbar, einen von Hand betatig- 
baren, auf die elektronische Regeleinrichtung 11 einwirkenden 
Schalter vorzusehen, mit des sen Hilfe das seLbsttatige Ausriicken 
der beiden schaltbaren Kupplungen 4 5 und ' .dami-t das selbst- 

tatige Abschalten der Brennkraf tmaschine 1 bei freigegebenem Pahr- 
pedal erforderlichenfalls oberhalb einer Mindestdrehzahl will- 
kurlich blockiert werden kann. Durch entsprechehie ' Schaltung kann 
dabei die Bremswirkung im wesentlichen durch die elektrische Ma- 
schine 2 bewirkt werden, die gleichzeitig eine Buckspeicherung 
auf elektrischem und zusatzlich ggf . auf mechanischem Wege er- 
moglicht, so dafl die dabei gespeicherte Energie spater fur den 
Antrieb des Pahrzeugs wieder verwendet werden kann. Insbesondere 
die Moglichkeit, das relativ grofle Tragheitsmoment des Peldteils 
27 der elektrischen Maschine 2 zusammen mit dem allderdings we- 
sentlich kleineren Tragheitsmoment des Lauferteils 26 bei ausge- 
ruckter Bremsvorrichtung 28 zur mechanischen Energiespeicherung 
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heranzuziehen, macht den besonderen Torteil der vorliegenden 
Antriebsjanordnxing aus. 

TJm diese Moglichkeit der mechanischen Energiespeicherung noch 
zu verbessem, konnte auch, wie aus der Pigixr 2 hervorgeht, noch 
eine dritte Kupplung 40 zur Yerbindtmg des inneren Lauferteils 26 
mit dem auBeren Feldteil 2? vorgesehen sein- Diese Kupplung 40 
vriirde ri^r^Ti-n ahnlich wie die beiden ersten Kupplungen 4 und 5 yon 
einem iiber ein Magnetventil 42 angeateuerten elektro-pneumatischen 
Stellglied 41 entsprechend den Steuersignalen der zentralen elektro- 
nisohen Regeleinrichtxing 11 betatigt werden. Im geschlossenen Zu- 
stand dieser dritten Kupplung 40 - die* Bremse 28 zur Festlegung 
des Feldteils 2? mufl dann natiirlich ausgeriickt sein - wird das 
Peldteil 27 zusammen mit dem inneren Lauf erteil . 26 von der Brenn- 
kraftmaachine oder bei Betrieb des Pahrzeugs auf einer Gefalle- 
strecke von der Pahrzeugmasse direkt angetrieben und als Schwung- 
masse zur- rein mechanischen Energiespeicherung mit sehr giinstigem 
Wirkungsgrad he range zogen. . 

Diese dritte schaltbare Kupplung 40 konnte auch dazu. verwendet wer- 
den, die Schwungmasse der Broinkraf tmaschine 1 im rein verbrenntings- 
motorischen Betrieb zu vergrofiem. Ptir dieseiPall ware es zweckma- 
JBig, die dritte Kupplung 40 als spielfreie Kupplung auszubilden. 

Damit ware es zum Beispiel moglich, der Brennkraftmas chine 1, dereii 
Kurbelwelle schwungradlos ausgeftihrt ist, Je nach Betriebszustand 
unterschiedlich groBe Schwungmassen zuzuordnen. Wahrend bei hoheren 
Drehzahlen nur eine kleine Schwiangmasse - die dritte Kupplung 40 ist 
fia TT" ausgeruckt - zur Sicherstellung eines runden und komfortablen 
Motorlauf s benotigt wird, konnte die sich bei niedrigen Drehzahlen 
durch ein deutliches Buckeln anzeigende Komf ortdrehzahlgrenze durch 
eine vergroBerte Schwungmasse - die dritte Kupplung 40 ist eingeiaickt 
wirkungsvoll auf. niedrigere Werte abgesenkt werden. Diese Grenzdreh- 
zahl hangt im iibrigen ab von der Zylinderzahl und dem Arbeitsver- 
fehren def Brennkraftmas chine und liegt beispielsweise fur Vierzy- 
lirider-Viertakt-Ottohubkolbehmaschinen deutlich unter 2000 U/min* 
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Sie.. ist weiter- abhangig von der Belastung der Brennkraf tma- 
schlne, so dafi es zweckmaBlg w^re, das Elnrucken. dleser drltten 
schaltbaren Kupplung 40 zxm Zwecke des Abbaus der Drehungleich- 
f ormigkeiten des Triebstranges nicht nur in Abhangigkeit von deir 
Drehzahl, sondem auch von der Belastxmg der Brennkraf tmasohine 
zu steuern* So konnte dieses Einriicken der dritten Kupplung bei 
niedriger Last bei kleineren Drehzahlen erfolgen als bei hoherer 
Last. Auch ware es denkbar, das Einriicken dieser Kupplung durch 
ein oininittelbar die Drehungleichf ormigkeit der Kurbelwelle der 
Brennkraf tmasohine bzw. des gesamten Triebstranges messenden Sen- 
sor, steuem zu lassen, der beispielsweise die Abweichungen der 
Drehzahl von einem .Mittelwert erfaBt und bei tibersohreitungen von 
vorbestimmten Grenzwerten das Zuschalten des zweiten Schwungmassen- 
teils bewirkt . 

Tlik zu verhindem, daB dieses Binruoken der Kupplruag 40 auch. bei. 
nur kurzzeitlgem Durchlaufen eines Betrlebsbereiohes mlt Drehzahl- 
ruckeln erfolgt, kann ein Zeitglled vorgesehen sein, das dafiir 
sorgt, daB dleises Zuschalten erst bei einem Verblelben der Maschlne 
in dem Ruckelbereich fiir eine langere vorgegebene Zeit von z.B. 
einer Sekunde durohgeftihrt wird. 

Der Ybirteir des Betrlebs der Brennkraf tmasohine 1 mlt veranderllcher 
Schwungmasse besteht db. rin, insbesondere bei niedrigeren Drehzahlen 
die Huckelgrenze deutlich absenken und damit einen gleichf ormigeren 
und komfortableren Lauf gewahrlelsten zu konnen. Auch kann die Leer- 
laufdrehzahl spiirbar emledrlgt werden, was sich auCh im Kraftstoff- 
vi3rbrauch positiv bemerkbar macht. Insbesondere kann auf diese Weise 
das bisher recht unkomfortable Le er lauf verhal ten von Dieselmotoren 
verbessert werden^ 

AbschlieBend sei noch darauf hingewiesen, daB fur die spezielle 
. Anordnung der Telle der elektrischen Maschine sowie der in der 
Pigiir 1 der Zeichnung gezeigten beiden ersten schaltbaren Kupplun- 
gen 4 \md 5 verschiedene Ausftihrungsmoglichkeiten denkbar sind. So 
ware es beispielsweise auch moglich, die beiden Kupplungen 4, 5 nn- 
mittelbar nebeneinanderliegend anzuordnen mlt einem gemeinsamen 
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die Zupplunffsdruckplatten aufnehmenden Teil, an dem auch das 
LSuferteil der elektrischen Maschine angebracht ist, wahrend 
das Peldteil konzentrisch zu diesem Lauferteil land entweder 
auf diesem Lauferteil oder auf einer der Wellen drehbar gela- 
gert ist. 
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